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СУХОПУТНЫЙ КРЕЙСЕР 

М. КНЯЗЕВ 


С оветская общественность, содействовав- 
шая созданию Красного воздушного флота, 
не должна обойти и танковой проблемы. 
Первый опыт использования ^сухопутных 
крейсеров^был вармин союзников на Сомме во вре- 
мя боев в сентябре 1916 г. Несмотря на ряд дефек- 
тов конструктивного н органнааинониого поряд- 
ка, а также отсутствие тактического опыта нсполь- 
аования танков, введение нх в целом ряде эпизо- 
дов решило исход боев в пользу союзников. 

Прн оценке результата боев на Сомме сле- 
дует учесть, что союаннкн, не имевшие опыта 
использования танков, ввели нх в бой неболь- 
шими пакетами и без должной связи с прочими 
родами войск, и что германцы не были подготов- 
лены к отра- 
жению тан- 
ковых атак, 

С л е д о а а- 
тельно, пер- 
вый Опыт 
нс пользова- 
ния танков, 
прои сходи в- 
івнй а обста- 
новке обоюд- 
но» неподго- 
товленности, 
доказал все 
же целесо- 
образи ость 
их использо- 
вания. 

Последую- 
щий пери- 
од, — бон у 
Мессии, Га- 
8 е. И п р а, 
подтвердив- 
шие выводы 
Соммы а ча- 
сти тактиче- 
ской цеино- 
стн таиков,^ 
позволил со- 


юзникам накопить тактический и организационный 
опыт и усилить мощь танкового оружия. В боях 
у Камбрв танкн в значительной мере решили ис- 
ход данного сражения. В течение 14 — 16 часов 
был произведен эффектный прорыв. Наконец, 
а боях у Амьена союзное командование, благо- 
даря танкам, разгромило армии германского крон- 
принца. После этого ценность танков, как нового 
рода войск, была отмечена в приказах союзного 
командования. 

В общем эффект от использования танков при- 
вел к тому, что в послевоенный период армии 
Англии и Франции создали целый ряд войсковых 
об'едннений смешанного типа, где центр тя- 
жести перенесен на танки н сопровождающую 

нх в блни- 
днрова иных 
автомобилях 
пехоту. 

Пехотн ые 
соединения 
большинства 
буржуазных 
армий, в том 
числе и ар- 
мий наших 
бл нжайш'их 
соседей, на- 
сыщены тан- 
ковымн и 
броневыми 
ср едет вами. 
Польша тан- 
кизаиню сво- 
ей армии ба- 
зировала на 
ввозных тан- 
ках. В бу- 
ду щем в 
Польше кде- 
лу автостро- 
ення могут 
быть привле- 
чены мощ- 
ный аавод 
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акц.— общ. „Франкополь*, автомобильный завод в 
Чеховнцах рассчитанный на 4.000 рабочих, и 
центральные военно*автомобнльные мастерские, 
выпустившие уже несколько опытных вкземпля* 
ров танков. Наконец, к услугам наших возможных 
противников автопромышленность буржуазных 
стран. 

Наш театр военных действий характеризуется 
обширной территорией по фронту и невозможно- 
стью насытить ее необходимым количеством ар- 
тиллерийских и людских рессурсов, значительной 
глубиной театра военных действий, недостаточ' 
ной сетью железных дорог н бездорожьем. Эти 
условия благоприятствуют танкнзацнн армии, со- 
здавая возможность сосредоточить большое коли- 
чество танков со значительным радиусом действия 
в районах, недостаточно насыщенных артилле- 
рией противника. 

В первом польском налете в 1920 г. иа части 
58 й дивизии принимали участие два танка, вкли- 
нившихся через образовавшийся под нх нажи- 
мом прорыв верст иа 50 в наше расположение 
и причинившие нам кучу неприятностей. 

Известен удар-бросок польских броневых ча- 
стей н броннрованной пехоты от Бреста на Ко- 
вель, давший возможность польскому командо- 
ванию почти без потерь вахпатить материальные 
рессурсы XII 
армии, пре- 
рвать связь 
штаба с ча- 
стями н со- 
здать угрозу 
с тыла дей- 
с т ву ю щнм 
частям XII 
армии. 

Несомнен- 
но, что опы- 
ты с танка- 
ми, в услови- 
ях незначи- 
тельных тех- 
нических 
средств, по- 
ляки будут 
пытаться ис- 
пользовать в 
будущем при 
условии бо- 
лее богатого 
насыщения 
своей армии 
танками. 

Широкое применение имеют танки при наступле- 
нии, подавляя пулеметные гнезда противника, при- 
нимая на себя артиллерийский огонь, демора- 
лизуя своим огнем н движением пехоту про- 
тивника, нарушая ее связь, управление, питание; 
огромно значение нх при обороне, при контр- 
ударах ударных групп и, особенно во встречных 
боях, при преследовании н, наконец, при прорывах 
фронта, когда сосредоточенный в руках главного 
командования танковый таран, поддержаннный 
пехотой на грузовиках, легко сможет, благодаря 
своей большой подвижности, свести на-нет успех 
противника. Особенно широкое применение могут 
найти танки на внутренних фронтах. 

Несколько примеров можно привести из эпохи 
нашей борьбы с махновщиной, где немногочи- 
сленные, сильно устарелые н изношенные бро- 
невые автомобили успешно принимали участие 


в борьбе с Махно, или в Тамбове, где пехота на 
автомобилях принимала активнейшее участие в ли- 
квидации антоновщнны. 

Борьба с налетами банд нз-за границы, с воору- 
женными контрабанднстамн, наконец, охрана гра- 
ниц были бы чрезвычайно упрощены, если погра- 
ничники имели в своем распоряжении подвижные 
танковые части, могущие быстро быть выброшен- 
ными в любом направлении. Такая танкнзация 
в процессе мирного строительства могла бы дать 
экономию в смысле сокращения того людского 
контингента, который используется для зтой цели. 

В самом деле, представим многоверстную гра- 
ницу. В этих условиях охрана ведется наблюде- 
нием, а в руках начальника пограничного отряда 
имеется подвижной (преимущественно кавале- 
рийский) резерв, выезжающий в угрожаемом на- 
правлении. В втнх условиях замена резервного 
взвода нлн эскадрона одной-двумя легкими тан- 
кетками (можно даже для облегчения без башен), 
делающими не менее 25 километров в час по лю- 
бой местности, даст экономию как в смысле люд- 
ского состава, так н в смысле эффекта борьбы 
со всякого рода контрабандой. 

При обороне танковый взвод несколько усту- 
пает по тактической ценности стрелковой роте, 
так как предстап'іяет довольно заметную и недо- 
статочно по- 
движную по 
сравнению с 
наступле- 
чием цель. 

Бол ьшая 
экономия, 
получается 
нследствни 
того, что ты- 
лы танковых 
частей меха- 
низированы. 
Так. грузовик 
в ЗѴг тонн, 
обладающий 
фактической 
груаопод‘ем- 
ностью 180 
пудов, пре- 
вышает гру- 
3 о п о д*е м- 
ность парной 
п о в о в к и, 
подни маю- 
щей 30 пу- 
дов, в 6 раз. 
Ценность автомобильного транспорта не только в 
грузоподъемности, но и в радиусе действия, пре- 
восходящем конский в 4—5 раз минимум. Эконо- 
мия и полезность очень велнкн. Так, иапрнмер, 
одни шофер заменяет 20 обозных. 

Однако, танкнзацнн в наших условиях дол- 
жно предшествовать несколько предпосылок. 
В частности, нам нужно создать такую увязку 
между нашим автостроением и танкостроением, 
которая дала бы возможность исполь- 
зовать автостроение для нужд тан- 
ки з а ц и и. Автостроение должно создать не- 
обходимую техническую базу для развития танко- 
строения. 

Так как танковая проблема связана с пробле- 
мой моторизации страны в целом, то Автодор 
должен форсировать автостроение в стране. 

* М. Князев 



Танки в бою 
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Велосипед в Красной армии. Отряд самокатчиков Ноского полка 

Фото С. Фридлянда 
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ктш ДОЛЖЕН БЫТЬ СОВРЕШЕННЫЙ 
АБТОПОБИЛЬ 

Инж. г. 3. 




О БЩАЯ схема совсемеммого автомобиля, 
вырабатывавшаяся в течение приблизи- 
тельно трндцатн лет, в основных своих 
чертах может быть признана установив- 
шейся; в то же время конструкции н типы от- 
дельных механизмов, составляющих автомобиль, 
непрерывно видоизменяются; происходит, так ска- 


зать, их естественный отбор. Более жизненные, 
более подходящне к условиям работы остаются 
н совершенствуются, а не оправдавшие себя 
конструкции быстро исчезают из автомобильной 
практики. 

Ярким примером может служить полное нсчез- 
иовеине цепной передачи не только у легковых 
автомобилей, ио и у грузовых машин до 5 тонн 
всех последних выпусков. Между тем, на заре 
развития ввтомгбнлнзмя почти исключительное 
применение ивходила цепная передача. 


автомобилях последних выпусков вообще и^ 
ставятся. ^ 

Неуклонное повышение мощности автомобнл 
об'ясияется, главным образом, требованиями в*||^ 
рикаиского рынка на быстроходный автомоби^д* 
годный для длительных загородных поездок. 
Одновременно с этим увеличиваются требова- 
ния, предъявляемые к автомобилю 
в отношении его комфортабельности. 
Это сказалось на увеличении числа 
цилиндров в одном двигателе, твк 
как с увелнч''ннем числа цилиндров 
бесшумность и плавность хода дви- 
гателя увеличиваются. 

За последние 15 лет мы имеем 
систематическое падение числа че- 
тырехцилиндровых двигателей за счет 
ув 'личения числа шестицнлиндровых 
двигателей, а в последние три года — 
н за счет восьмицилиидровых. 

Двенадцатицилиидровые двигатели, 
строившиеся некоторое время в не- 
значительном количестве, с 1923 года 
в Америке строиться перестали; это 
об*яСняется рядом конструктивных 
затруднений, связанных с их произ- 
водством н установкой. 

Изменение отдельных детвлей, для 
улучшения всей конструкции двига- 
теля, видно нз процесса быстрого 
распространения алюмниневых пор- 
шней: против 26,7*^ о и 24% соответ- 
ственно в 1925 н 1926 г. мы нчеем 
33 3% н 5б.бО/о в 1927 и 1928 году. 

В механизмах сцепления можно 
констатировать неуклонный рост 
числа одиодисковых сцеплений, занявших в на- 
стоящее время господствующее положение. Из 
оставшеіося к 1928 году незначительного коли- 
чества многодисковых сцеплений — 18%, все 
работают сухими дисками. Масляного сцепле- 
ния не имеется ни одного. Конусных сцепле- 


Аѳтомобиль, победивший на первых гонках в Амеоике в 1895 1 ., 
покавав скорость 24 км. в час. Задние колеса приводятся 
в действие і^епью 


Задачей настоящей статьи является установле- 
ние общих тенденций, наблюдающихся у кон- 
структоров прн выборе типов отдельных механиз- 
мов современных американских автомобилей. 

Мы видим неуклонный рост числа мощных авто- 
мобилей; если в 1926 гсду было выпущено лишь 
26^/о моделей, сивбж'^'миых двигателями мощ- 
ностью свыше 70 тормозных лошадиных сил, то 
в 1928 году число твких моделей возрастает до 
51^/о, т-е. более половины всех моделей этого 
года снабжены по существу особо мощными мо- 
торами. Число моделей с маломощными (по аме- 
риканским понятиям) двигателями, т.-е. от 20 до 
-35 л. с, за тот же промежуток времени умень- 
шилось с 8 до З^/р. Характерно, что двигатели 
мощностью меньше 20 л. с. иа американских 


Конструкция автомобиля 20 лет назад. Авто^ 
мобиль служил для спорта и прогулок состол- 
тельных людей 
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ВСЕМ ЧЛЕНАМ ОБЩЕСТБН „НБТОДОР' 


Дорогие товарищи! 

В ПЕЧАТИ началась кампания за сбор пожертвований на моторизацию Крас 
ной армии. 

Вопрос обороны страны является делом первостепенной важности для 
всех трудящихся СССР- Еще в прошлом году, во время поднятой кампании 
в печати т. Осннским за автомобилизацию страны, было получено несколько 
предложений о том, чтобы открыть кампанию за сбор пожертвований на по- 
стройку военных автомобилей, и теперь поступают предложения от отдельных 
граждан об открытии такой кампании. 

В виду того, что общество находилось в стадии первоначальной организа- 
ции, до сих пор этот вопрос оставался открытым, но так как за последнее 
время все настойчивее поступают требования об открытии такой кампании и 
уже начинают поступать средства даже от школьников и школьных работников, 
президиум общества „Автодор' считает необходимым начать камианвю 
за сбор пожертвований на постройку ноенвых антонобвлев. 

В данный момент, когда Осоавиахим проводит Неделю Обороны, учитывая 
международную обстановку, общество „Автодор" надеется, что все организации 
общества, каждый член общества примут самое активное участие как в сборе 
пожертвований в своей среде, так и среди трудящихся. 

Лозунг моторизации Красной а р м и и является одним из лозунгов 
автомобилизации страны, так как каждый лишний автомобиль в Красной армии 
является не только укреплением боевой можи Красной армии, но и осуществле- 
нием идеи автомобилизации страны через красноармейские массы- 

Все должны помнить, что каждый лишний автомобиль, каждый новый авто 
отряд явятся надежной помощью в деле обороны страны. 

Основная задача общества „Автодор" — автомобилизация страны 
может быть с успехом выполнена лишь в том случае, если будет надежно 
организована оборона страны, что в свою очередь требует усиления ее мото- 
ризации. 

Война требует большого количества автомобилей, но мирное строительство 
в особенности в нащем Советском Союзе, потребует еще большего количества 
автомобилей. Вот почему, открывая кампанию за моторизацию Красной армии, 
мы определенно считаем, что одновременно с увеличением военных авто-отря 
дов мы добьемся скорейшего увеличения авто и на трудовом фронте. 

Общество знает, что каждому члену общества дороги завоевания Октябрь- 
ской революции и что каждый примет участие в постройке авто-отряда ниевн 
„Автодор". 

Презвдпум общества „Автодор" призывает всех членов общества и все свои 
организации направлвть пож«ртвовапиа ва постройку первого авто-отряда вмевв 
„Автодор" в редакцвк) журнала ,„3а Рулем" или в общество ^Автодор**, внося 
деньги в фонд постройки авто-отряда имени яАвтодор". 

Члены президиума общества Лежава, Осинский, Дмитриев, Енукидзе, Лав 
ров, Якимов, Халепский, Владимиров, Анохин, Брагин, Чудаков, Баранов, Соро- 
кин, Месяцев, Грибов, Брусяниев, Крынин внесли в фонд построения первого 
авто-отряда имени „Автодор" по 10 руб. и призывают к тому же всех членов 
правлений отделений общества „Автодор". 

Зам председателя общества Автодор" В Ф Дмитриев 


Редакция „За Рдхем‘‘ вносит в фонд постройки АВТО-ОТРЯДА ИМЕНИ 
АВТОДОР‘‘ 25 рублей и вызывает всех подписчиков и читателей 'гкдонала 


И 



МОЖЕТ ЛИ ЛЕНИНГРАД ДДТЬ 

БУДЕТ ли ДЕТРОЙТ НЛ ИЖОРЕ? 


У СТАРОГО дворца, к которому некогда подъ- 
езжал в золоченой карете светлейший 
князь Потемкин-Таврическнй, в этот день 
стояли десятки машин. В этом дворце по- 
стоянно помещается коммунистический универси- 
тет. Но изредка старая ампирная громада с име- 
нем Урицкого на фронтоне становится в центре 
внимания всего Союза. И это обычно означает, 
что нашей стране предстоит серьезная задача. 

Сейчас торжественный амфитеатр вместил пред- 
ставителей своеобразного „ордена” страны боль- 
шевиков: „Рыцарей автомобиля". 

•п 


8П0ХНІ и квк всегда бывает в нашей нзумктелЬ' 
ной стране, нашлись огромные людские массы, 
загоревшиеся знтузназмом в борьбе за советский 
автомобиль. 

Но также закономерно в стране Ильи Обло- 
мова и Митрофвнішки— нашлись скептики и „кри- 
тически мыслящие", которые каркают по поводу 
„этой утопической затеи, которая кончится кра- 
хом". Сторонники автостроения в Ленинграде 
говорили: „пять тыгяч дешевых советских авто- 
мобилей в год, построенных на ленинградских 
заводах". 



Появление единственной прокатной машины в станице Славянской. Кубанского округа — злоба дня 
всей станицы. Местная молодежь, по вечерам и в праздники прокатываясь на последние деньги в 
„роскошном автомобиле, захваченном пока частным капиталом, сладко мечтает о ячейке Автодора 


Сюда пришли представители учреждении н про- 
мышленных гигантов Ленинграда, рабочие, тех- 
ники и профессора. Пестрота не только внешняя. 
Диспут пестрел н разнообразием точек зрения. 
Но было ясно одно: вопрос о советском авто- 
мобиле вышел из кабинетов учреждений в широ- 
кие массві. Его вытащил нз кабинетов пламен- 
ный знт'зназм группы людей, заявивших на весь 
Советский Союз, что на телеге и арбе к социа- 
лизму скоро не доехать. 

Восемнадцать тысяч автомобилей, насчитываю- 
щихся в стране Ленина, и десять миллионов произ- 
водимых ежегодно в стране Кулиажа и обезья- 
иих процессов, зто — огромный парадокс нашей 


Тезисы тов. Марченко, директора Ижорского 
завода, доказывающего весьма убедительно пре- 
имущества массового автостроения на Ижорскои 
заводе, оживленно обсуждались на диспуте н во 
время обеденных перерывов на многих леннн- 
градских фабриках н на воскресных экскурсиях 
рабочих. 

Ленинград хочет строить автомобили. Словами 
председателя Ленинградского совета он заявил, 
что выполнит зтот ответственный заказ пролета- 
риата Союза. Но... нельзя забывать о „наждачной 
бумаге*. О ней в своем выступлении напомнил 
тов. Осннскнй. Некий немецкий спецналнст, 
посетивший московский завод ,АМО“, увидев. 
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СОЮЗУ ДЕШЕВЫЕ АВТОМОБИЛИ 





нышленность должна аанять важное место. Ав* 
тостроенне нужно форсировать. Ленинград имеет 
лреинущества для постройки автозавода. Интересы 
обороны страны требуют усиления темпа авто* 
Строительства. 

Интересным моментом диспута было выс' 
тупленне прибывшего нз Москвы зам. председа- 
теля президиума Автодора т. О сине кого. Ссы- 
лаясь на опыт американской автомобильной про* 
мышленііостн, т. Осинский указывает, что она на- 
чиналась со сборочного цеха. До начала войны 
а Америке почти не было завода» где бы все 
процессы производились самостоятельно. На- 
пример, Моргановскнй авто-трест имеет отдель- 
ные заводы, 
и эти заводы 
п о д ч н йены 
контролю тре- 
ста, вырабаты- 
вающего под- 
шипники и 
друг, части. 

— Нужиовы- 
яснить» — гово- 
рит т. Осин- 
ский» — сумеют 
лн ленинград- 
цы» распреде- 
лив заказы на 
части» сдать 
эти части та- 
кими, чтобы 
легко можно 
было их со- 
брать. Сборку 
автомобилей 
можно произ- 
водить хотя 
бы на Ижор- 
ском заводе. 

Пока мы не 

поставим массового производства автомашин, 
мы должны будем расширить привоз дешевых 
поддержаных автомобилей из-за границы. Таким 
образом мы сумеем удовлетворить первую потреб- 
ность в автотранспорте. 

Инженер т. Беспалов рядом фактов из 
опыта производства первых советских автомоби- 
лей подтвердил высказанное т. Осинским. 

Выступивший в прениях председатель Ленин- 
градского совета т. Комаров заявил: 

— ВеНХ должен обследовать и установить» 


что наиболее дешевые и лучшие по качеству 
машины может дать Ленинградский район. 

Нельзя допустить» чтобы отдельные части 
двигателей делались на разных заводах. Но» 
в то же время» — говорит тов. Комаров» — 
нельзя требовать, чтобы на одном заводе» скажем, 
Ижорском, приготовлялись все части — до вни- 
тнкоа. Например» Обуховский н Путнловский 
заводы загружены текущими заказами настолько, 
что не смогут своевременно выполнить отдельные 
части для сборки. 

Тов. Комаров выскавывается за целесообраз- 
ность постройки автомобильного вавода в Ленин- 
граде» где продукция может быть наиболее дешевой. 

Тов. Брагин 
(совет „Авто- 
дора**) гово- 
рит: 

— Нужно, 
чтобы ленин- 
градцы вы- 
сказали свою 
точку зрения 
по вопросу о 
стандартиза- 
ции. Нужно до- 
биться от ле- 
нинградских 
и н ж енерно- 
технически х 
р а б от ников 
большей внер- 
гин в работе. 
Огромное зна- 
чение имеет 
тип машины, 
который нуж- 
но перенять из 
имеющихся в 
Европе и в 
Америке. 

Т. т. Королев (завод „Большевик*)» Майоров 
(Наркомторг), Цвибаль и друг.» а также т. Мар- 
ченко в заключительном слове подчеркнули» что 
диспут достиг своей цели: ленинградский про- 
летариат при содействии центральных органов 
сумеет развить автостроение. При постройке 
центрального завода в Москве необходимо, чтобы 
производством отдельных частей автомобиля на 
ленинградских заводах получить первый серийный 
автомобиль. 

с. к. 



КПК ЭКСПЛОПТИРУЮТСЯ ПВТОМОБИЛИ 


КСПЛОАТАЦИОННАЯ подсекция Автодора 
ознакомилась с состояинем автомашин в 
московских хозяйствах. Несмотря на неко- 
торое улучшение работы, до сих пор еще 
наблюдается недостаточное использование машин. 
Имеется большой процент простоя, наблюдается 
отсутствие обратных грузов и большие порож- 
ние пробеги. Вследствие этого стоимость авто- 
мобильных перевозок значительно удорожается. 
Правда, имеется ряд объективных причин. Боль- 
шое отрицательное значение имеет разносерий- 
ность машин, их устарелость» распыленность 


автотранспорта между отдельными хозяйствами; 
кроме этого, скверные дороги» неприспособлен- 
ность складских помещений и грузовых дворов, 
недостаток ремонтных мастерских и запасных 
частей и, наконец, неполное обеспечение авто- 
мобильных хозяйств необходимыми капиталами. 

Между тем» московский автотранспорт по своему 
состоянию должен быть показательным для всего 
Союза. Эксплоатационная подсекция обратила 
внимание хозяйственных и вдмнинстративных 
организаций на отмеченные недостатки для при- 
нятия необходимых мер. 
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ДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО ЗН ГРАНИЦЕЙ 

И У НДС 


а ЯКИМОВ 



Популярный в Москве гудронированный километр Ленинградского шоссе, где происходит большин- 
стѳо автомобильных и мотоуцклетных іокок 


В ДОРОЖНОМ хозяйстве Союза ССР пре- 
обладают пока неулучшенные и в экономи- 
ческом отношении еще недостаточно обсле- 
дованные грунтовые дороги. Затем идут 
обыкновенные шоссе (всего около 15 тыс. км). 
Этот тип дорог в странах Зап. Европы и Амери- 
ки постепенно отходит на задний план, как не оп- 
равдывающийпроизводимых на него первоначаль- 
ных затрат. На очень большом протяжении появи- 
лись так называемые клинкерные мостовые, кото- 
рые за границей, особенно в Голландии, занимают 
довольно видное место. Наконец, следует упо- 
мянуть о гравийных дорогах, не получивших у 
нас сколько-нибудь ѳаметного распространения, 
но играющих большую роль в Сев. Америке 
и имеющих большое будущее и у нас, как сред- 
ний тип между грунтовой и шоссейной дорогами. 

В отношении строительного материала для до- 
рожного хозяйства наша страна находится в бла- 
гоприятных условиях, ио весьма плохо обстоит 
^ело с механическими способами добычи и обра- 
ботки ѳтих материалов. Богатые запасами камня 
районы Союза добывают и обрабатывают его 
почти исключительно ручйым способом; между 
тем применение машин, несомненно, понизило бы 
его стоимость и увеличило бы добычу. Сохра- 
нившиеся от довоенного времени механические 
парки, состоящие из изношенных камнедробилок 
и катков, представляют собой ие что иное, как 
обузу, постоянно требующую дорогого ремонта. 

В области дорожной промышленности, без со- 
здания которой неразрешима вся дорожная про- 


блема, — в особенности в части усовершенство- 
ванных дорог (силикатные, гудронные, смоляные, 
асфальто-бетонные и цементно-бетоииые), — мы 
имеем лишь скудные зачатки в виде пяти дей- 
ствующих и двух строящихся клинкерных заво- 
дов, к тому же слабо оборудованных. Налажен- 
ного производства дорожных машин на наших 
заводах нет, и мы находимся в зависимости от за- 
граничного ввоза. 

Может ли Советский Союз с его громадными 
природными богатствами оставаться в таком по- 
ложении? 

Обратимся к заграничной практике в этом 
деле. 

В странах Европы преимущественное рас- 
пространение имеют, разумеется, наиболее совер- 
шенные типы дорог: смоляные, клинкерные, си- 
ликатированные, асфальто-бетонные н цементно- 
бетонные. Грунтовая дорога сходит на-иет. 

Изменение типа дороги в Европе и Америке 
базируется на нх грузоиапряжеиностн: техника 
находится в теснейшей связи с зкоиомикой. Этой 
приспособляемостью техники к экономическим 
запросам н об'ясняется отчасти наблюдаемая за 
границей пестрота дорожиых типов; иесомиенио, 
однако, что кроме переменных экономических 
причин оказывают свое влияние также клима- 
тическо-географические условия и разнообразие 
строительно-дорожного материала. 

Разные страны по-разному подходят к разреше- 
нию вопроса о новых типах дорог. Г ермаиия, напри- 
мер, в районе Аденау построила два года назад. 
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автодром (Нюрбургское кольцо) в виде кольца 
общей длиной в 28 километров с 20 различными 
видами дорожной одежды. При помощи этого 
автодрома» эксплоатир>емого в одинаковых усло- 
виях» можно установить преимущество одного 
типа дороги перед другим. В той же Германии 
(вблизи Кельна) исключительно с научно иссле- 
довательской целью выстроена год тому назад 
опытная дорожка протяжением в 6 км с 6 раз- 
личными видами покрытий. То же самое прихо- 
дилось наблюдать в Италии и Франции. Отсюда 
ясно» что эти страны пришли к массовым усо- 
вершенствованным типам дорог не сразу» а 
посредством научно-лабораторных работ и по- 
стройки опытных участков. 

Стандартного типа дороги за границей еще не 
имеется и» как мы говорили» здесь наблюдается 
пестротв; все же большинство дорог возможно 
свести к трем основным группам. 

1 ) О б ы к н.о венное шоссе. Если оно не 
выдерживает увеличивающегося грувооборота н 
не может быть по тем или иным причинам пе- 
рестроено в более совершенный тип» то укреп- 
ляется путем покрытия верхним эксплоатациои- 
ным слоем, состоящим из так называемых эмуль- 
сий в смеси с мелкими фракциями шебия или 
гравия (эмульсии изготовляются нз смол и би- 
тумов). 

2. яЧериые** дороги. В тех местах, где 
реставрированное указанным выше способом шос- 
се не соответствует грузообороту, строяіся так 
называемые „черные** дороги (термакадам). Для 
постройки этих дорог существуют разные спо- 
собы: в одном случае обыкновенное шоссе под- 
вергается верхней поливке смолой (гудрониро- 
вание) в пределах от 1 до 1.5 кг на м^ в дру- 
гом — внутренней пропитке во время укатки и 
после неё, в пределах от 1»5 до 3 кг на м<; в 
третьем случае идущий на постройку каменный 
материал различной крупности после надлежащей 
просушки смешивается машинным способом со 
смолой или битумом и укладывается с должной 
укаткой. Ранее практиковавшиеся горячие спо- 
собы работы с применением эмульсий» смол и би- 


тумов в настоящее время заменяются холодными, 
как наиболее экономичными и позволяющими 
изготовлять материал централизоввииым фабрич- 
ным способом и подавать его к месту работ в го- 
товом виде. 

3. Асфальто-бетонные и цементио- 
бетонные дороги. Эіи дороги иаивысшей 
грузонапряжениооти наиболее удобны в эксплоа- 
тацин. Как правило, эта группа дорог имеет проч- 
ное бетонное основание с верхним асфальтовым 
покровом минимальной толщины. Здесь также 
практикуется горячий н холодный способы. 

Большая часть материалов добывается и изго- 
товляется при помощи машин и заводских пред- 
приятий; строительство дорог производится тоже 
машинным способом. 

Сложность вопроса заключается в отыскании 
соответствующих рецептов для материалов» иду- 
щих для строительства этих дорог» так как ма- 
лейшее несоответствие качества материала сразу 
же дает отрицательные результаты при экспло- 
атацин дороги. 

Все эти три группы дорог по первоначаль- 
ной стоимости оказываются дороже обыкновен- 
ных шоссе (иапрнмер: при покрытии эмульсией — 
на 15 — черные с пропиткой и прибавкой 
смолы или битума — на 40®/о, асфальто бе- 

тонные и цементио • бетонные — на 75 — 100%). 
Но более длительный их срок службы, более 
дешевое их содержание и экономия для транс- 
портных хозяйств делают в конечном резуль- 
тате эти улучшенные типы рентабельнее обык- 
новенного шоссе. 

К числу наиболее подходящих для союза типов 
дорог следует отнести: 1) шоссе (существующие), 
укрепленные эмульсиями; 2) „черные** дороги с 
применением смол и битумов, при чем этот тип 
дороги является для нас наиболее подходящим» 
в виду наличия у нас нужных пород качия» смол 
н битумов и несложного для этого дела оборудо- 
вания; 3) дороги асфальто-бетонные и цементно- 
бетониые (последние найдут у нас в ближайшие 
годы небольшое распространение, главным обра- 



Иа автомобиле по шоссе 
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зон, на под'ездах к городам с крупным грузообо- 
ротом). 

В районах без камня, несомненно, будет при- 
виваться тнп клинкерной дороги. Не исключена 
ВОЗМОЖНОСТЬ строить н силикатнрованиые доро- 
ги. Все эти ^пы относятся к числу ианбопее 
совершенных и дорогих дорог. Не располагая 
крупными средствами» мы должны будем» одиако, 
еще долгие годы пользоваться и обыкновенными 
грунтовыми дорогами» улучшая их прн помощи 
смесей и добавок грунтов, промасливаиня, обжи- 
гания глии и т. д. Но так как улучшенный тнп 
грунтовой дороги ие везде и не всегда обеспечи- 
вает автомобильное движение» то мы стоим перед 
необходимостью прнмеиення среднего типа ме- 
жду грунтовой н шоссейной дорогами, — дороги 
гравийной. Эта дорога является сравинтельио 
иедорогой, проста в постройке и не требует слож- 
ных машии. 

Вот те основные типы дорог» применение ко- 
торых должно нтти одновременно и форсированно, 
иначе наше дорожиое хозяйство не сможет обес- 
печить развивающегося грузооборота н расту- 
щего с каждым годом автомобильного транспорта. 

Для разрешения атой проблемы Центральным 
управлением местного транспорта в этом году за- 
казано в Гермаинн» Франции н Америке оборудо- 
вание для добычи н обработки материалов н со- 
ответствующий комплект машин для постройки 
различных типов дорог на сумму полтора мил** 
лиоиа руб. Выбор этнх машни был произведен 
исходя из плана работ н предположений орга- 
низации у нас дорожной промышленности с учетом 
развития наряду с грунтовыми дорогами так на- 
зываемых „чериых" дорог. 

Если ие считать прошлогоднего ввоза дорож- 
иых машин н оборудования, примерно, на сумму 
750 тыс. рублей, то ввоз этого года является на- 


чалом реального обновления н создания механиче- 
ского дорожного парка н заводского оборудования. 

Прн помощи зтого оборудования и дорожных 
машин мы к концу строительного сезона этого 
года будем нметь первичный практический опыт 
как по добыче н обработке материалов, так и по 
постройке дорог. 

Кроме того» для быстрейшего разрешения ряда 
научио-техническнх вопросов а области постройки 
„чериых" дорог нз-эа границы приглашены хи- 
мик (на трн недели) н пронзводствеиинк-строн- 
тель (на два месяца). 

Наиболее удачиым способом, приближающим 
нас к разрешению неизвестных пока нам вопро- 
сов дорожиой химии н техники, следует признать 
посылку наших производственннков-специалнстов 
н химиков за границу для непосредственного уча- 
стия в производстве (добыча и выработка ма- 
териалов) н в постройке дорог; это не должно 
ослабить» разумеется, темпа работы по нзучеиню 
этнх вопросов внутри страны. 

Должен быть нспользоваи заграничный опыт 
в дорожном хозяйстве путем приглашения ино- 
страиных специалистов на более длительные 
сроки службы в СССР. 

Вместе с тем необходимо поставить на неме- 
дленное и винмательное разрешение вопросы 
создаиня дорожной промышленности» обеспечи- 
вающей планомерную добычу и обработку дорож- 
ных материалов, организации производства до- 
рожных машин, снарядов н оборудования на со- 
ветских заводах с одновременной подготовкой 
квалифицированной рабочей силы н технического 
персонала. Только совокупность этих мероприя- 
тий сможет обеспечить нам успешную н плано- 
мерную реконструкцию нашего дорожного хо- 
зяйства. 

С. Якимов 


Звездный поход моторных лодок и глиссеров 


В ПОХОД моторных лодок и глиссеров» орга- 
низуемый центральным советом Автодора 
5 августа, 
записалось 
11 лодок н 1 
глиссер. Лодки 
расп ре делились 
следующим обра- 
зом: из Пеизы 
по р. р. Суре и 
Волге пойдет 
лодка, принадле- 
жащая пензен- 
скому отделению 
Автодора и Сред- 
не - волжскому 
лесному тресту; 
из Москвы пой- 
дут по р. р. Мо- 
скве и Оке одна 
лодка коллектива 
Автодор при авто- 
мото - батальоне, 
одиа лодка част- 
ная и один глис- 
сер Аэрогидродииамического института; из Яро- 
славля по Волге пойдет одна частная лодка, ннте- 
ресиая тем, что оиа крейсерского типа для даль- 
него плаваиня; из Костромы по Волге пойдут пять 


лодок, принадлежащие частным лицам и» нако- 
нец, из Казаин две лодки Татавтопора. 

Таким образом, 
поход будет 
звездного поряд- 
ка со съездом в 
Н.-Новгороде. 

Участвующие в 
походе лодки 
представляют 
интерес по сэонм 
техническим дан- 
ным, так как на 
ряду со специ- 
ально судовыми 
моторами имеют- 
ся н автомобн/іь- 
ные моторы, при- 
способленные на 
лодках. 

Организуемый 
звездный поход 
явится первым 
звеном в работе 
Автодора по 
установлению наилучшего типа лодки для плава- 
ния по внутренним водным путям н поможет ни- 
зовым коллективам АвѴодора в постройке лодок. 

Ник, Васильев 



Моторная лодка крейсерского типа для дальнего плавания 
конструкум^ инж, Фомина 


17 




НД/П НУЖНЫ ДОРОЖНЫЕ РДБКОРЫ 


П РЕДСЕДАТЕЛЬ общества „Автодор" А. М. Ле- 
жава на одном нз заседаний рассказывал, 
как постоянно проезжая в течение послед- 
них лет по подмосковному шоссе, он соб- 
ственными глазами убедился в его разрушении. 

Тов. Лежава пытался выяснить, на чьей, соб- 
ственно, обязанности лежало наблюдение за со- 
хранностью дороги, но попытки были безуспешны. 

В настоящем году на ремонт этого шоссе за- 
трачиваются десятки тысяч рублей. Между тем, 
если' бы два года назад за дорогой было хотя 
самое незначительное наблюдение, государству 


не видят перед собой конкретного хозяйственника, 
конкретного „носителя зла". 

Дорога как будто бы ннкому не принадлежит. 
Не то она государственного значения, не то сель- 
ского. Проходит она по многим местам. Где-то 
начинается, где-то кончается. В открытом поле 
на дороге на счет этого надписей не найдешь. 
Принадлежит как будто всем, и никому. 

Окрестное население прекрасно видит, как 
разрушаются дороги. И рабкоры, и селькоры, 
трясясь по ухабам, видят, как овраг наступает 
на шоссе, и дорога бессильно вопиет о помошн, 



... Глядя на дорогуі рабкоры не видят перед собой привычной фтуры хозяйственника,,. 


не пришлось бы теперь затрачивать зря громад- 
ных денег. 

Рассказ т. Лежавы является для нас серьезным 
предостережением. 

Общество „Автодор' борется за постройку 
новых дорог, а вот под самым нашим носом 
готовое шоссе разрушается при абсолютном равно- 
душии населения и местных властей. 

Равнодушие есть самое грозное, с чем нужно 
бороться. На фабриках н заводах, в городах н де- 
ревне мы имеем стотысячную армию рабкоров 
и селькоров. Рабкоры внимательно следят за 
сохранностью народного добра и вряд'ли 
пропустят случай, обнаружив ржавеющую ма- 
шину на заводском дворе, написать об этом 
в газету. Активны селькоры и в деревне. Мы имеем 
массу крестьянских писем о злоупотреблениях 
сельсоветов, о неправильном обложении, о рас- 
хищении казенных лесов, да мало^'лй о чем! 
А вот о дорогах почему-то пишут мало. О дорогах 
как-то еше не подумали. 

Причин для этого много, в частности, большое 
значение имеет то, что рабкоры и селькоры 


видят, как ломаются колеса, как, плетясь чере- 
пашьим шагом, изнывают лошади, как на пере- 
возку груза уходит целый день вместо нескольких 
часов, и никому не приходит в голову писать 
статьи, подсчитывать убытки, поднимать тревогу. 

Глядя на изрытую дорогу, рабкоры не видят 
перед собой привычкой фигуры завхоза, зава, 
директора — вообще хозяйственника с фамилией, 
именем н отчеством, на которого можно 6ыло-бы 
обрушится в заметке. 

Вот другой пример. По Северной железной 
дороге расположен богатый поселок Клязьма. 
Это — излюбленное место отдыха москвичей. В нем 
несколько тысяч жителей.Много дачников. Поселок 
расположен всего в 1 клм. от прекрасного шоссе. 
От Москвы 26 клм. по хорошему шоссе и только 
один клм. от шоссе до поселка Клязьма. Этот 
единственный километр мог-бы совершенно изме- 
нить всю экономику поселка, еслн-6ы... он был 
проезжим. 

Трудно себе вообразить более нелепую, более 
возмутительную дорогу, чем этот километр. По до- 
роге ни на автомобиле, ни на телеге не проехать... 
А между тем, если этот километр грунтовой дороги 
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был бы хотя немного улучшен, поселок имел бы 
возможность быстро н дешево на автомобилях 
н гужем получать продукты нз Москвы^ с цизцть-. Яч ейка Автодора должна заставить админи- 
цены в местных кооперативах, улучшить сообЩЯИ^'вЧ^циіѳ*Ч>®брики вступить в дорожное товарн' 


еэдные дороги. Не зарыты ли на зтих километрах 
непроезжих дорог миллионы [советских рублей. 


цены в местных кооперативах, улучшить с 
с городом, добиться автобусного сообщения 
н вообще резко и круто изменить местную зко- 
номику. 

В поселке есть к рабкоры, и селькоры. 

Обломовщина еще крепко сидит в нас. В ре** 
эультате втот километр дороги, вероятно, когда* 
ннбудь улучшат, но... не спешат. Через год, два, 
три — не к спеху. Когда уже совсем невтерпеж, 
тогда... может быть. 


щество. Ячейка должна доказать целесообразность 
отпуска средств в дополнение к суммам на до* 
рожное строительство. Только, причислив к сво- 
ему отремонтированному мотоциклету мораль- 
ный багаж в виде десятка тысяч рублей экономии 
на улучшенной дороге, ячейка сможет утверждать, 
что „работа налажена*. 

Хорошо бы ячейке советского учреждения за- 
глянуть в гаражи своего учреждения к ознако- 



... елдедл, как ломаются колеса^ как, плетясь черепашьим шагом, изнывают лошодл, и дорога 

бессильно вопиет о помощи..» 


Приведенный пример весьма характереі^Мы 
переплачиваем в Республике иа скверных * доро- 
гах бОО миллионов рублей в год. Необходимо во 
что-бы то ни стало оторвать обратно несколько 
миллионов. 

Для поселка, например, совершенно не тре- 
бовались правительственные средства. Каждый 
двор богатой дачной местности охотно отпу- 
стил бы в порядке самообложения сумму, необ- 
ходимую на ремонт этого километра дороги. 

Все дело в отсутствии инициативы! 

Ячейка Автодора иа фабрике, приобретя ста- 
рый мотоциклет, раздав членские книжки и вы- 
писав журнал а Р у л е м*^, считает, что 
„работа вполне налажена**. 

По нашему мнению, ячейка должна, помимо 
этого, заинтересоваться, каким способом до- 
ставляют сырье на фабрику и каким отвозят 
готовый продукт. 

Известно, что большинство наших фабрик 
расположено в одном или нескольких километрах 
от железной дороги. Ячейка должна поинтересо- 
ваться, в каком состоянии находятся этн поды- 


миться с содержанием машин, с количеством и 
целесообразностью приобретаемых марок и т. д. 

Недавно издательство, выпускающее этот жур- 
нал, вынуждено было снять гараж для несколь- 
ких машин ва 500 рубл. в месяц аренды. 
Стоянка автомобиля в гараже нормально расце- 
нивается в 50 — 60 рубл. в месяц. Ведь, это со- 
вершенно чудовищные цифры. При таких усло- 
виях эксплоатацни автомобиль делается невы- 
годным. Дешевая советская машина в дорогом 
гараже ве перестанет быть советской, но пере- 
станет быть дешевой. Об этом и о тысяче 
других вещей должны писать раб- 
коры н селькоры. 

Журнал „За Рулем**, орган автодорского движе- 
ния, должен стать организующим цевтром дорож- 
ных и автомобильных рабкоров, должен уделить 
ваметкам рабочих и крестьян о наших непорядках 
и о дост«іамввях-'В( дорожном и автоделе наиболь- 
шее вввыанве. 

Наше дорожное хозяйство н небольшой авто- 
мобильный транспорт — участок, на котором нужен 
зоркий пролетарский глаз. 

Н. Беляев 


2 * 
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до бичевания городских голов, катающихся на 
пожарных лошадях. Они рассказывали анекдоты 
и на потеху провинциальных чннушей собирали 
букеты из грамматических ошибок илн смешных 

обмолвок из ка- 
зенных об'явле- 
иий и провинци- 
альной печати. 

Теща, жена-мо- 
товка и обману- 
тый муж в наше 
время в ход пой- 
ти не могут. Но 
их могут заме- 
нить алименты, 
жнлнщные скло- 
кн, легкомыслен- 
ный пзав** и ра- 
стратчик -кассир. 
И с успехом за- 
меняют. Также и 
на пожарных ло- 
шадях можно иы- 
не прокатить па- 
кото- чальннка мили- 
цкн или члена 
уисполкома. 
Анекдотов у нас попреж- 
нему можно сыскать вдо- 
воль, а для потехи слу- 
жащего обывателя мож- 
но сколько угодно надер- 
гать ошибок и обмолвок 
нз сокровищницы уезд- 
ного творчества. И при 
советской власти суще- 
ствуют пивные, а потому 
аесь этот материал по- 
прежиему может погло- 
щаться современным 
обывателем в приложе- 
ние к пивным бутылкам. 

Впрочем, на страни- 
цах „За Рулем** не место 
распространяться о на- 
ших псатирическнх** жур- 
налах вообще. Достаточ- 
но здесь отметить, что 
на этот род журналов 
пора бы обратить внима- 
ние; и как бы ИИ при- 
тягивали к себе газеты 
лучшие силы из этой 
области, надо бы дать 


КАК У людей 


— Завидую и вам, товарищ корова. Вы совершенно иева* 
менвная работница, и никакой Автодор под вас ие подка- 
пывается 


Редкое яеление в советской юмористике: карикатш 
рая не подкапывается под автомобилизаум^о С 


Рис. Ротова МАШИНИЗАЦИЯ СКАЗКИ 
(.ВичѴ 


— оі^^юпка^ подумаешь: о Коиьке-горбувке. 
Я ван, детки, расскажу сказку об автоно^ле. 

Художник Ротов помогает маитнизау;ии 
страны 
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устройство автомобиля 

Проф. Е. ЧУДАКОВ 
Статья третья 

КРИВОШИПНЫЙ МЕХПНИЗГЛ АВТОМОБИЛЬНОГО ДВИГАТЕЛЯ 


В СТАТЬЕ 2*й »>Устоойство автомобиля** (см. 
№ 3 „За Рулем**) было уже указано, что 
крмвошклкый механкзм двигателя служит 
для превращения прямолинейного движе- 
кия поршня в круговое движение коленчатого 
вала с одновременной передачей работы от пер* 
вого к последнему. В состав этого механизма 
входят следующие части двигателя: коленчатый 
вал, шатун, поршень, ци' 
лнндр и картер. 

Рассмотрим ниже наи- 
более употребительные 
конструкции этих дета- 
лей. 

I. Число цилиндров 
автомобильного дви- 
гателя 

Современные автомо- 
бильные двигатели име- 
ют 2, 4, 6^ 8 и 12 цнлкк- 
цров; наиболее употреби- 
тельными являются 4-х 
к 6-цкликдровые двига- 
тели. 

При рассмотрении ра- 
бочего процесса цилкк- 
пра во 2-й статье было 
выяснено, что в каждом 
цилиндре одна вспышка 
нлк одни рабочий ход 
поршня получаются за 
два оборота коленчатого 
вала. При нескольких 
цилиндрах общее число 
вспышек за два оборота 
коленчатого вала, оче- 
видно, будет равно числу 
цилиндров; давая опре- 
деленную форму коленчатому валу, почти всегда 
добиваются того, чтобы вспышки в разных ци- 
линдрах следовали одна за другой равномерно, 
через одинаковые промежутки времени или.^что 
то же, — через одинаковую долю оборота колен- 
чатого вала. При двухцилиндровом двигателе 
вспышки будут получаться через один оборот 
коленчатого вала, при четырехцнлкндровом — че- 
рез половину оборота, при шестицклиндровом 
через одну треть оборота и т. д. Чем чаще один 
за другим следуют рабочие хода поршней двига- 
теля за одни оборот коленчатого вала, тем равно- 
мернее получается работа двигателя к тем лучше 
двигатель работает на малых оборотах. 

Поэтому, с точки зрения улучшения автомобиля, 
желательно брать число цилиндров возможно 
большим, но это вызывает удорожание двигателя, 
а также и некоторое усложнение в уходе ва ним. 
На практике наибольшее распространение полу- 
чили четырехцнлнндровые и шестицилиндровые 
двигатели. Четырехцнлнндровые двигатели упо- 
требляются преимущественно для грузовых авто- 
мобилей и малых легковых, а шестицнлиндровые — 
для средних и больших легковых автомобилей. 


2. Гасположение цилиндров автомобильного 
двигателя 

В современных автомобильных двигателях упо- 
требляются два типа расположения цилиндров — 
в одни ряд и в два ряда. 

На фиг. 1 дай поперечный разрез через двига- 
тель с однорядным расположением цилиндров, 
поэтому в разрез и по- 
падает только одни ци- 
линдр; число же цилин- 
дров в Одном ряду обычно 
берется равным 4. 6 и 
8. Расположение отдель- 
ных деталей кривошипно- 
го механизма — коленча- 
того вала, шатуна, порш- 
ня, цилиндра и картера — 
видно непосредственно 
из рисунка и пояснения 
не требует. Клапаны в 
цилиндрах расположены 
с одного боку и приводят- 
ся в движение от одного 
кулачкового валика, рас- 
положенного справа в 
верхней части картера. 

На фиг. 2 лай разрез 
через двигатель с двумя 
рядами цилиндров. Здесь 
за каждую шатунную 
шейку коленчатого вала 
цепляется два шатуна, 
ведущие к двум проти- 
волежащим цилиндрам. 
Таким образом, когда, 'на- 
пример, в левом цилиндре 
поршень занимает самое 
верхнее положение-^ в 
правом цилиндре он на- 
ходится около своего среднего положения. 

При такой конструкции двигателя число цилин- 
дров в каждом ряде обычно равно 4 или 6; в пер- 
вом случае мы имеем восьмнцнлиидровый двига- 
тель, а во втором — 12-цнлнндровый. 

На фиг. 3 представлен коленчатый вал с шату- 
нами для 8'цнлнндрового двигателя с двухряд- 
ным расположением цилиндров, по 4 цилиндра 
с каждой стороны. 

Угол, под которым располагаются друг относи- 
тельно друга два ряда цилиндров, берется таким, 
при котором вспышки в разных цилиндрах сле- 
дуют равномерно одна за другой по мере враще- 
ния коленчатого вала. Этот угол равен 9(Р для 
восьмнцнлнндрового двигателя и 60^ для две- 
кадцатицнлнкдро вого. 

На фнг. 2 клапаны расположены в цилиндрах 
снизу, с одного бока для каждого ряда цилиндров. 
Приводятся в движение они от одного кулачко- 
вого валика, расположенного в верхней части 
картера, посредине между двумя рядами цилиндров. 

Конструкция двухрядного двигателя имеет то 
преимущество перед однорядным, что дает воз- 
можность при удвоенном числе цилиндров оста- 
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Фиг. 2 

внть коленчатый вал, картер и кулачковый вал 
почти того же размера, что н для однорядного 
двигателя. Это дает зна- 
чительное удешевление 
двигателя. При располо- 
жении того же числа ци- 
линдров в одни ряд, все 
указанные детали удли- 
няются, примерно, вдвое, 
что вызывает их утяже- 
ление и удорожание. В 
современных автомобиль- 
ных двигателях число цк- 
линдроа в одни ряд не 
берут более 8. 

па фиг. 4 представлен 
общий вид двеиадцати- 
цнлннлрового двухрядно- 
го двигателя; здесь с ка- 
ждой стороны на карте- 
ре установлен блок из 
6 цилиндров, н угол ме- 
жду блоками выполнен 
в 60^. Двигатель здесь 
исполнен в одно це- 
лое с коробкой скоро- 
стей, н вся моторная 
группа^получается достаточно короткой. 


ного восьмнцнлиндрового двигателя служит ко- 
ленчатый вал той же формы, что и для четырех- 
цнлнндрового двигателя. 

Как видно из приведенных выше фигур для 
коленчатого вала с четырьмя шатунными шей- 
ками, все эти шейки лежат в одной плоскости 
с коренными шейками; такой коленчатый вал 
может быть выполнен из плоской доски. Две 
средние шатунные шейки расположены в одну 
сторону и две крайние — в другую сторону от оси 
коленчатого вала. При такой форме коленчатого 
вала достигается правильное чередование вспы- 
шек в отдельных цилиндрах и достаточная ура- 
вновешенность всей системы; двигатель не будет 
„бить* и „дрожать* во время работы. 

Число коренных шеек, а следовательно и число 
коренных подшипников, в которых вращается 
коленчатый вал в картере, при четырехцилнндро- 
вом двигателе чаще всего равно 3; этот случай 
и представлен на приведенных выше изображе- 
ниях коленчатого вала четырехцилиндрового дви- 
гателя. Кроме того, реже употребляются валы 
на двух и на пяти ко- 
ренных подшипниках. На 
фиг. 5 схематически пред- 
ставлены все три типа 
конструкции: 1 — два ко- 
ренных подшипника, 
ІІ — три коренных под- 
шипника и ІІІ — пять ко- 
ренных п о дш н п и и к о в. 
Здесь буквой А обозна- 
чены коренные подшип- 
ники, а буквой ~ ша- 
туны. 

Коренные подаинпнн- 
ки чаще всего употре- 
бляются баббитовые; для 
этой цели в картере 
двигателя устанавлива- 
ются разрезные бронзо- 
вые вкладыши, залитые 
баббитом, в которых н 
вращается коленчатый 
вал. 

Несколько реже для 
той же цели употребля- 
ются шариковые под- 



3. Коленчатый вал ввтомобнль- 
ного двигателя 

Назначение и основная конструк- 
тивная форма коленчатого вала были 
уже выяснены в нашей второй статье. 
Основными элементами коленчатого 
вала являются: коренные шейки, 
располагающиеся в подшипниках кар- 
тера, шатунные шейки, за которые 
хватаются шатуны, и, наконец, щеки, 
соединяющие шейки. 

Число шатунных шеек коленчатого 
вала зависит от числа цилиндров и 
при однорядном двигателе оно равно 
числу цилиндров. При двухрядном 
расположении цилиндров, когда за 
каждую шатунную шейку хватается 
по два шатуна, число шатунных шеек 
получается вдвое меньше, нежели 
число цилиндров, и определяется 
числом цилиндров в одном ряде. На- 
пример» согласно фнг. 3 для двухряд- 



Фнг. 4 
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шипиики; ив фиг. 6 показан коленчатый вал че- 
тырехцилиндрового двигателя иа таких подшип- 
никах. При шариковых подшипниках для удоб- 




обычно берется меньше и в большинстве совре- 
менных конструкций равно трем или четырем. 

Как уже было выяснено в отатье второй, для 
увеличения равномерности хода двигателя на 
его коленчатый вал укрепляется маховик. Он 
крепится иа коленчатом валу ■ автомобильного 
двигателя со стороны сцепления, и от маховика 
усилие с коленчатого вала передается к этому 
механизму. 

В современных автомобильных двигателях упо- 
требляются два основных способа крепления 
маховика на коленчатом валу: на конусе и на 
фланце (оба эти способа крепления показаны 
на фиг. В случае А маховик сажается иа ко- 
нус, снабженный шпонкой, и затягивается ган- 
кой. В случае Б он крепится болтами к круглому 
фланцу, имеющемуся на конце вала и исполняе- 
мому в одно целое с последним. Второй способ 
крепления маховика несколько лучше, так как 
он обеспечивает лучшую центровку маховика по 
отношению к валу; при снятии маховика с вала 
и новой его постановке на вал пун таком кре- 
плении маховик не должен „бить“. При первом 
же способе посадки маховика, при его переста- 
новке часто нарушается центровка, и для полу- 
чения хорошего урввковеиіиваиия коленчатый 
вал с маховиком вновь приходится ставить на 
станок. Вообще же, при разборке двигателя мы 
ие рекомендуем снимать маховик с коленчатого 
вала. 


Фяг. 5 


ства их посадки иа вал часто последний де- 
лают разрезным, как это представлено на фнг. 7. 
Здесь две половинки коленчатого вала заканчи- 
ваются фланцами А, которые и свертываются 
друг с другом болтами; шариковый подшипник 
устанавливается на фланцах А перед тем, как 
производится свертывание этих фланцев. При це- 
лом вале и шариковых подшипниках последние 
должны быть такой величины, чтобы их можно 
было продеть через все шейки вала; для уста- 
новки же их иа соответствующей коренной 
шейке употребляется разрезная втулка, которая 
и помещается между шейкой вала и отверстием 
подшипника. 

При шестицилиндровом двигателе для получе- 
ния правильного чередования вспышек в разных 
цилиндрах шатунные шейки коленчатого вала 
располагаются под углом 120®, т.-е. они уже ие 
лежат в одной плоскости, как вто имело место при 
коленчатом вале четырехцилиндрового двига- 
теля. Общий вид колен- 
чатого вала шестицилии- 
дрового двигателя пред- 
ставлен на фиг. 8; число 
коренных шеек здесь 
равно 7, т.-е. по обе сто- 
роны от каждой шатунной 
шейки имеются корен- 
ные: такое число корен- 
ных шеек обеспечивает 
валу очень хорошую опо- 
ру, но увеличивает его 
стоимость. Поэтому здесь, 
так же как и при колен- 
чатом вале четырехци- 
линдрового двигателя, 
число коренных шеек 


Коленчатый вал автомобильного двигателя де- 
лается из специальной стали; сначала ои куется 
под молотом, или штампуется под прессом, а за- 

Фнг. б 


тем обрабатывается иа механических станках. 
Шейки вала (как коренные, так и шатунные) 
шлифуются на специальных шлифовальных стан- 
ках. Щекн штампованного вала в случае очень 
аккуратной штамповки часто совсем ие подвер- 
гаются механической обработке. 

' По мере работы двигателя износу подвергаются 
главным образом шатунные, а ватем и коренные 
шейки коленчатого 
вала;приэтом шейки 
вместо круглой фор- 
мы начинают полу- 
чать овальную, что 
можно измерить спе- 
циальным инстру- 
ментом — микромет- 
ром. Наличие овала 
иа шейках очень 
вредно отзывается 
на подшипниках; 
поэтому если ои пре- 
восходит 0,05 — 0,07 
м/м., то такой вал 
следует перешлифо- 
вать на станке. 



27 



4. Шатун 

Шатун подвижно соединяет между собой пор- 
шень и коленчатый вал двигателя и служит для 
передачи усилия 
между этими де' 
талями. Общий 
вид шатуна пред- 
ставлен на фнг.1 0. 

Здесь А — верх- 
няя головка ша- 
туна, в которую 
входит поршне' 
вый палец, Б — 
кижияя головка 
шатуна, охваты- 
вающая шейку 
коленчатого ва- 
ла, и В — тело 
шатуна. 

Верхняя голов- 
ка шатуна в автомобильных двигателях всегда 
выполняется цельной; ккжияя же головка делает- 
ся сверткой для надевания ее на шейку колен- 
чатого вала; эта головка в разобранном виде 
представлена на фнг. 10. Очень редко при 
свертком коленчатом вале н кнжкяя головка ша- 
туна делается целой» 

Коленчатый вал при движении вращается в ккж- 
кей головке шатуна, поэтому здесь для уменьше- 
ккя треккя устанавливается подшипник, — см. 
фнг. 10. Этот подшипник, обычно, имеет бронво- 
вые вкладышк, по внутренней поверхностк зали- 
тые баббктом, благодаря чему уменьшается тре- 
ние между шатуном и коленчатым валом. 

За последнее время стала получать распро- 
странение конструкция ккжкей головки шатуна 
без вкладыша, при втом баббит заливается не- 
посредственно по шатуну. При такой конструкцкн, 
довольно трудной в прокзводствеиком отношенки 
(залнвка баббита по стали), получается то не- 
удобство, что прк порче подшнпккка надо ме- 
нять весь шатун, а не только вкладыши. Пре- 
имущества же этой кокструкцнк заключаются 
в ток, что кнжкяя головка шатуна получается 
легче и сам подшкпкнк жестче. 

Верхняя головка шатуна при работе двигателя 
имеет качателькое движение по отношеккю к 
поршневому пальцу. Поэтому здесь для умень- 
шения тренкя также вставляется вкладыш. В виду 
небольшого движения здесь валивка баббитом 
не употребляется н вставляется простая брон- 
зовая или стальная каленая втулка. 


Б А 



Фнг* 9 


Довольно часто поршневый палец закрепляется 
жестко в головке шатуна, как это видно кз фнг. 11 . 
В 8ТОМ случае вкладыш в шатуне отсугствуетг 
верхняя его головка делается узкой и имеет про- 
резь Л/, дающую 
возможность при 
помощи стяжкой 
шпильки Н креп- 
ко зажать пор- 
шневый палец. 
Прн таком креп- 
ленки пальца он 
качается уже не 
в головке шату- 
на, а в отвер- 
сткяу поршня, 
где для этой це- 
ли устанавлива- 
ются обычно 
бронзовые втул- 
ки. 

Прк двухрядном расположеник цилкндров, ко- 
гда ккжкке головки двух шатунов должны брать- 
ся за одну шейку коленчатого вала, конструкция 
ккжкей головки получает соответствующее маме- 
ненке против того, 
как ока была пред- 
ставлена выше. В со- 
временных автомо- 
бильных двигателях 
употребляются следу- 
ющие основные спо- 
собы креплеиия двух 
шатунов за одну шей- 
ку коленчатого вал& 
(см. фнг. 12): 

А) Нормальные 
шатуны I н И рас- 
полагаются ря- 
дом. Прн зтом 
шейкн коленча- 
того вала полу- 
чают значитель- 
ное удлинение и 
цилиндры одного 
ряда должны быть 
сдвинуты по отно- 
шению к цилкид- 
рам другого ряда 
иа ширкиу го- 
ловки шатуна. 

Б) Здесь шатун I имеет в своей нижней 
головке главный подшнпнкк, которым и 
охватывает шейку коленчатого вала. Голов- 
ка же шатуна II охватывает с боков головку 
шатуна I к работает по ней, как по шейке 
вала. Так как шатун II по отношению к 
шатуну I имеет только небольшое качатель- 
кое движеине» то здесь не получается боль- 
шой работы тренкя, и рабочие поверхко- 
стк шатунов здесь поэтому не заливаются 
баббитом. Для возможностей охвата шатуна 
I шатуном II головка последнего получает 
вильчатую форму, как это изображено на 
фнг. 12, где шатун II для ясности повер- 
нут вниз (также дако ка фиг. 2 и на 
фнг. 13). 

В) В агом случае шатун II хватается за 
спеинальное ухо, ксполиенкое ка головке 
шатуна I; прк этом шатун II обычно имеет 
обе головки — верхнюю и ннжкюю — оди- 
наковой формы; иногда же ннжкяя головка 



Фнг. 8 
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выполняется в форме вилкн» как это представле- 
но отдельно на фиг. 14. 



Фиг. 11 

Тело шатуна В, соединяющее его верхнюю и 
нижнюю головки, чаще всего имеет двутавровое 
сечение, которое на фиг. 15 представлено под 
знаком А; второй по употребительности формой 
является круглая (В) и, наконец, исполняются 
шатуны крестообразного сечения (Б), 



Фиг. 12 

Шатуны изготовляются преимущественно из 
специальной стали. В последнее время для умень- 
шения их веса начали применять дюралюминий 
и другие легкие сплавы. Надлежащая форма ша- 
туну придается при помощи ковки или штамповки 



Фяг. 13 


С последующей механической обработкой. При 
хорошей штамповке тело шатуна на механиче- 
ских станках совсем не обрабатывается, а обра- 
ботке подвергаются лишь головки шатуна. В этом 


случае шатун исполняется двутаврового или кре- 
стообразного сечения; при круглой же форме ша- 
тун обрабатывается со всех сторон. 

Вкладыши нижней головки шатуна исполняются 
обычно из бронзы и заливаются баббитом. По- 
сле соответствующей расточки зтот подшипник 
должен быть пришабрен. 

При разборке н сборке двигателя необходимо 
следить за тем, чтобы пришабровка была по воз- 
можности ровной, а затяжка подшипников такой, 
при которой шатун медленно повертывался бы 
под влиянием собственного веса. 



Фвг. 14 


При этом болты, крепящие нижнюю головку 
шатуна, должны быть завернуты до отказа и за- 
шплинтованы. 

При разработке верхнего или нижнего подшип- 
ника шатуна, когда в этом сочленении появляет- 
ся значительный зазор, двигатель начинает всту- 
чать*. При стуке в пальце звук получается ме- 
таллический, как бы удары легким молотком по 
металлу; с таким стуком при хорошей смазке дви- 
гатель еще может работать некоторое время без 
опасности серьезных повреждений. При стуке в 
нижнем шатунном подшипнике звук получается 
значительно глуше. При появлении этого стука 


А Б в 


Фяг. 15 


двигатель должен быть разобран, так как в этом 
случае могут быстро последовать одно за другим: 
выплавление баббита, появление большого зазора 
между шатуном и коленчатым валом, обрыв бол- 
тов шатуна и поломка всего двигателя. 

Проф. Е, Чудаков 
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вод .8 сутки (на подъездах к большим городам) 
щебеночное шоссе оказывается слабым н требует 
частого капитального ремонта — так называемого 
утолшинин, — примерно через 2 — б лет. Этот про- 
межуток тем меньше, чем большее место в со- 
ставе проезда занимает автомобильный транс- 
порт. Подсчеты по- 
казывают, что прн 
таких малых про- 
межутках между 
капитальными ре- 
монтами щебе- 
ночное шоссе не 
экономично в срав- 
иеннн с усовер- 
шенствованными 
одеждами по тому 
что, хотя перзоиачаль- 
ная стоимость усовер- 
шенствованных од<^жд 
и выше, срок же службы 
их значительно боль- 
ше. Кроме этого, опера- 
ционные расходы езды 
по щебеночному шоссе, 
особенно при плохом 
поддержании дороги, 
больше (расход бензи- 
на, шин, меньше на- 
грузка, больше ремонт 
повозки), чем ва усо- 
вершенствованных до- 
рогах. 

В вопросе о выгод- 
ности того нлн другого 
типа дороги значитель- 
ную роль играет стои- 
мость каменного мате- 
риала, составляющая 

— ®4 стоимости всей 
дороги. Позтому всегда 
выгодно использовать 
местный материал, пе- 
ревозка которого к ме- 
сту работы недорога. 

Существуют два 
источника каменных 
материалов: 1) валуны, 
принесенные великим 
ледником, спустившим- 
ся некогда на нашу 
равнину со стороны 
Финляндии в виде от- 
дельных камней, раз- 
бросанных по полям. 

(Из этого камня постро- 
ены шоссе н уличные 
мостовые Центрально- 
го, Северного, Северо- 
Западного и Запад- 
ного районов РСФСР); 

2) .коренные породы", 
обнажившиеся вслед- 
ствие различных геологических причин н раз- 
рабатынаемые в виде карьеров. 

Центральный район, в виду израсходования 
почти всего валунного камня и слабости местных 
коренных пород, уже ощущает „каменный" голод. 
Сюда валунный камень приходится возить на 
болыйое расстояние (до 400 км) н стоимость 
его поднимается до 15 — 20 рублен за кб. м 
на шоссе, а стоимость одного километра ка- 


питального ремонта«-утолщення доходит дО 
12.500 рублей. 

Продолжительность службы камня в дороге 
(от которой зависит стоимость поддержания до- 
роги) зависит главным образом от той суровой 
службы, которую он несет: ведь дорога испыты- 
вает сразу давление тя- 
желых колес грузови- 
ков, нстнранне желез- 
ными ободьями конных 
повозок, удары от под* 
ков и колес, высасы- 
вание из коры связую- 
щего цемеита, наконец, 
разрушительные клима- 
тические воздействия 
(напр. попеременные 
замораживания н отта- 
ивания, равносильные 
ряду ударов). Поэтому 
для шоссе годен лишь 
камень, обладающий 
целым рядом техниче- 
ских свойств: 1) одно- 
родностью по качеству, 
чтобы шоссе изнашива- 
лось равномерно, 2) до- 
статочной твердостью 
прн раздавливании, 
5) хорошим сопроти- 
влением истнранню, 
4) отсутствием хрупко- 
сти прн ударах, 5) мука, 
получающаяся из него, 
должна давать с водой 
достаточно прочный це- 
мент, 6) он должен 
хорошо сопротивляться 
разрушающим климати- 
ческим вовдействням: 
морозу, влаге н проч. 
Для установления этих 
свойств в лабораториях 
имеются соответствую- 
щие приборы. 


Гравийные дороги 

Гравий представляет 
собой смесь небольших, 
естественно образовав- 
шихся камней, круп- 
ностью от 5 мм н выше, 
обычно залегающую в 
карьерах, — в состав 
которой входит песок, 
пыль и глина. По-об- 
шепрннятой теории для 
об'яснення существова- 
ния гравийных место- 
рождений, гравий об- 
разовался в ледниковый период геологической 
истории земли и представляет продукт рас- 
пада гряд камней, валунов, принесенных не- 
когда спустившимся с Севера ледником. Частицы 
гравия отличаются большой твердостью и не 
имеют легко обламывающихся углов, так как, 
вследствие взаимного трения при двнженнн гряд 
камней, частицы с малой твердостью прямо рас- 
пались в пыль, а углы гравийных частиц прн 


Щебеночное шоссе в различные моменты устройства 
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8Т0М облоыались. Кроме ѳтого велуиного грввия 
существуют другие типы грввия, обычно непри- 
годные для дорожных целей (речной, озерный н 
морской). 

Технические и вкономические результаты при- 
менения гравия для дорог выше, чем других есте* 
ствениых материалов. Гравийная дорога так же 


поперечного ската и разравнивания материала. 
У нас гравийные дороги, к сожалению, не очень 
часто примеияются;вАмерике жеѳто один из самых 
распространенных типов дорожной одежды, для 
дорог дозольио большого значения. Стоимость 
гразийиой дороги зависит от близости к дороге 
карьеров гравия, но при одних и тех же условиях» 


прочна (если не 
больше), как обык- 
новенная щебеноч- 
ная, (разумеется, 
сравнивая со щеб- 
нем не исключи- 
тельно твердых и 
вязких пород). 

Прочность гравий- 
ной одежды зави- 
сит от двух усло- 
вий: 1) подбора 
разных сортов гра- 
вия по крупности 
для наибольшего 
заполнения места 
так, чтобы процент 
пустот между ними 

былбысравнитель- ...... - « 

но невелик (мелкие „Поверхностный способ устройства гравийной дороги» 
частицы гравия по- „Серповидная’ присылка гравия 



гравийная дорога 
дешевле щебеноч- 
ной на величину 
стоимости разбив- 
ки камня в щебень. 


Одежда ив 
булыжных 
шашек 

Булыжная мосто- 
вая представляет 
одни из самых ран- 
них по времени ти- 
пов одежды, сохра- 
нившийся еще кое- 
где за границей в 
небольших провин- 
циальных городах 
на глухих улицах 


мешаются между 

средними, мелкие плюс средине— между крупными), 
2) использозаиия цементирующей силы пыли и 
глины, находящейся в смеси с гравием, которые 
вместе с водой приобретают связующее свойство. 

Существуют два способа устройства гравийного 
покрытия. Одни можно назвать поверхностным 
способом, другой — 


с незначительным 

движением, а также в некоторых колониях. 

Она составляется из шашек неодномериой 
величины и неправильной геометрической формы, 
укладываемых на песчаное основание, с засыпкой 
промежутков мелочью н уплотняемых трамбовкой. 
Часто она делается из неоднородного по ка- 
честву валунного 


способом устрой- 
ства в земляном 
ящике. 

В первом, гравий 
рассыпается по- 
верх земляного 
полотна в виде сер- 
повидной присып- 
ки, во-втором — в 
вемляиом полотне 
устраивается ящик, 
в который поме- 
щается гравий при- 
мерно так, как вто 
делается в случае 
щебеночного шос- 
се. Посредством 
зубчатой бороны 
материал, рассы- 
панный по первому 
нлн второму спо- 
собу, основательно 
перемешивается и 



Способ устройства гравийной дороги — „в яг0ікв** 


камня, в котором 
одни камин проч- 
нее, другие слабее. 
Эти две при- 
чины вызыва- 
ют иеправиль - 
иую службу и 
быструю пор- 
чу такой мо- 
стовой. 

Такая одежда 
требует частого и 
дорогого ремонта; 
кроме того, неров- 
ная поверхность 
мостовой вызывает 
чрезмериыйрасход 
бенаииа в (1 Ѵі — ^ 
раза больше, чем 
иа гладкой дороге) 
или тяговой силы 
лошади, чрезмер- 
ный износ шин ре- 


в случае, если гра- 
вий песчаный, а не глинистый, в него добавляется 
сужая измельченная глина в количество около 10^/о 
по весу. Вся смесь еще раз боронится, затем 
укатывается катком или уплотнение коры предо- 
ставляется проезду. 

Прн устройстве гравийной дороги полезно при- 
менять дорожный струг для придания нужного 


зииовых и желез- 
ных н преждевременный износ самой повозки. 
Поэтому 8Т0Т тип одежды н осужден везде ва 
границей. 

Первоначальная стоимость булыжной постовой 
приблизительно одинакова с щебеночным шоссе. 
Булыжные мостовые несколько менее пыльны, 
чем щебеночное шоссе. 


Инж. К, Купреяноа 



35 



Общц^ тіА деревенской дороги. Густые варосли 
поглощоют полотно дорогЫщ 


Опасно влияние болота на деревню. Болото ло- 
глощает улицу; получается „трясучка!*, по ко^ 
торой не проедешь. В подвалах дворов вода. 


Дорога, идущая по болотам, требует неустан- Наши мосты ивнашивоются до последней сте- 
ных забот. На полотне дороги выступают ра- пени и до невозможности пользоваться геми» 
нее уложенные бревна. Население должно объез- 
жать вту дорогу, неся значительные убытки. 


Устройство дороги, иду- 
щей по берегу] реки, тре- 
бует больших усилий. 
Дорога подвержена влия- 
нию стекающей воды. 



Если заблаговременно не 
устроить боковых ка- 
нав и соответствуюх^іх 
труб, то дорога сде- 
лается непроезжей. 
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Деревни с трудолюбивым населением давно пе- 
няли выгоду замаууівать свои ули^^ы камнем. 


Ив имея технических шнаний^ население меет^ 
ными силами устраивает мосты в виде про- 
стых срубов беа отверстий для протока воды. 
Эти щмосты" быстро приходят в негодность. 


Правильная построй- 
ка ряжевого моста 
крестьянами под ру- 


ководством спеццали' 
ста - техника. 


С разрушением мостов и невоаможностью их восстановить, население приспособляет их для пе- 
шеходного движения. 
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что ГОВОРЯТ РАБОЧИЕ И КРЕСТЬЯНЕ 

в. ДМИТРИЕВ 

ПВТОМОБИЛЬНЫЙ ЗПЕГЛ 


Н А ВОПРОС) надо ли ввозить автомобили или 
строить свой завод, почти все письма от* 
вечают одинаково: автомобилизация воз* 
можна только при развитии собственного 
автостроения. До выпуска своих автомобилей 
придется ввозить их нз*эа границы. Ответ, конечно 
правильный. Серьезно говорить об автомобили* 
зации страны можно только развивая свое авто* 
строение. Но здесь перед нами стоят громадные 
трудности. До сих пор 
у нас нет автомобиль- 
ных заводов, если не 
считать 3 заводов, вы- 
пускающих грузовые 
машины в количестве 
нескольких сот в год. 

Постановка этого 
производства потребует 
больших средств и тех- 
нических сил, которых 
у нас очень мало. 

Вынесено уже поста- 
новление правитель- 
ства о постройке ново- 
го автомобильного за- 
вода. ВСНХ и Моссо- 
вету дано задание при- 
ступить немедленно к 
постройке в Москве 
автомобильного завода 
с выпуском не менее 10.000 однотонных машин 
в год. Чтобы постройка завода и организация 
производства были наиболее целесообразны, бу- 
дет использован заграничный опыт. 

Далее правительство постановило увеличить 
выпуск машин на заводе АМО до 4.000 шт. н на 
Ярославском заводе — до 600 шт. в год. 

Таким образом в атом году будет прнступлено 
к постройке автозавода и тем самым положено 
начало нашему автостроению. 

В этом году начата также первая опытная по- 
стройка легковых автомобилей нашей системы 
пНАМИ*, сконструированной в Научном авто-мо- 
торном мвституте. 

Одновременно с развитием .авто'промышлен* 
ностн встает вопрос о средствах. В статьях 
т. Осинского уже отмечалось, что для получения 
дешевого автомобиля (а только при дешевой 
цене можно рассчитывать иа широкий сбыт) 
надо строить завод с выпуском не меньше 
100 000 машин в год. Некоторые товарищи, 
возражая т. Осинскому, одним из доводов при- 
водят Отсутствие средств на постройку такого 
завода. В ответ на эти возражения в письмах 
имеется много предложений об изыскании средств. 
Некоторые товарищи предлагают выпустить спе- 
циальный автомобильный заем с тем, чтобы по- 
крытие займа производилось автомобилями. Раз- 
меры займа предлагаются самые различные. 

Тов. Бельский из Киева пишет: „На авто- 
мобиль крестьянского типа хоть завтра открывайте 
но всему СССР миллиардный заем — под- 


писчиков будет больше, чем можно себе сегодня 
вообразнтьі 

И глввное, не будет никакой необходимости в 
агитации, так как крестьянская стихия при этих 
условиях проглотит ие 100.000. а миллион таких 
машин и ие насытится еще десятки леті 

А пережевав первую сотню тысяч машин, 
крестьянство, а с инм и вся страна, оглянется 
н не узнает себя: исчезнет распутица, забудутся 
непрохожне н непроез- 
жие места, отстроятся 
не только дороги, но 
и сама деревня*. 

Некоторые тт. пред- 
лагают выпустить сто- 
миллионный заем спе- 
циально на постройку 
завода с тем, чтобы 
облигации займа пога- 
шались продукцией 
этого завода. Другие 
тт. высказываются за 
Отчисления, сборы н 
пожертвования. Приво- 
дим письмо одного из 
рьяных сторонников 
этого способа получе- 
ния средств. 

Тов. К. Скалой из 
Воронежск. губ. пишет: 
„Надо, чтобы каждый рабочий, каждый служащий 
в один из месяцев 28 года отдал половину своего 
жалования в фонд автостроения. Разве нельзя 
одни месяц в году, ради поднятия обороноспо- 
собности н производительности страны, прожить 
на Ѵя жалованья? Можноі В такой месяц, в день 
получки, каждому рабочему н служащему пусть 
будет выдана только половина его жалования, 
а другая половина сейчас же послана учреждением, 
фабрикой на тек)'щнй счет автостроения. На по- 
лученные таким образом чистые 200 — 300 мил- 
лионов можно будет быстро н широко, по-боль- 
шевистски решить дело авто-транспорта. 

Этот вопрос надо поднять во всей широте на 
специальных собраниях всех фабрик иучреждений, 
вынести соответствующие постановления н в пер- 
вую же получку уже перевести деньги куда сле- 
дует. И без всяких компромиссов! 50^/о н баста! 
Я даже смотрю так, что надо на каждый год 
установить День Социалистической Индустриали- 
зации, чтобы раз в год, в известный месяц, вдень 
получки, каждый трудящийся отдавал бы на общее 
дело 50^/о своего жалования. Ведь в индустриа- 
лизации заинтересованы все трудящиеся. 

Индустриализация, ВТО — страховка от войны*. 

Тов. Скобелев из Ленинграда пишет: 
„Даешь авто-завод на 100 тьс. штук, — средства 
мы дадим. И я первый даю 20 руб. на постройку 
завода". 

Комполитсовешанне авто-броневого дивизиона 
имени К. Е. Ворошилова в резолюции по докладу 
„Американский автомобиль или российская те- 
лега" говорят: 
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ОБ АВТОМОБИЛЯХ И ДОРОГАХ 


нНвшв стрвна является во многнж отношенняж 
передовой страной в мироі в отношеннн же авто* 
мобнлнзацнн она стоит на последнем месте не 
только среди великих, но и средних держав. Мы 
должны ликвидировать этот недостаток н вто 
будет сделано, ибо нет ни одной работы, ко* 
торая была бы не по плечу революимоннону 
пролетариату. 

Для решения этой нелегкой вадачи мы считаем 
необходимым: 1) применить массовые вызовы 
коллективных, кооперативных н общественных 
организаций на покупку будущих иашнх автоио* 
бнлей, 2) ввести дополнительный налог под 


нанменованнем „Строительство и оборона стра- 
ны*, 3) устроить неделю вакладки автомобильных 
заводов, которая даст добровольное процентное 
отчисление н ложертвовання. 

Мы об*являем себя „друэьяин автомобилизации" 
н вносим 2 /{I своего жалования*. 

Имеется еше много другнх предложений по 
изысканию средств. Все предложения проникнуты 
одним желанием — лрнттн на помощь развитию 
автостроення средствами трудящихся, что лучшим 
образом свндетельствует о необходимости н важ* 
ностн разрешения этой вадачи. 

В, СР. Дмитриев 


ПАРОВЫЕ АВТОМОБИЛИ 


В НЕКОТОРЫХ отраслях транспорта, — глав- 
ным образом в тяжелом н сравнительно мед- 
ленном грувовои н автобусном, — довольно 
большое прнмененне получили паровые автомо- 


помещается двигатель. Отработанный пар посту* 
пает в конденсатор, где охлаждается, конденси- 
руется, т.*е. превращается в воду, которая опять 
через бак поступает в котел. Конденсатор по* 



били. Эти машины долговечнее н прочнее бензи- 
новых, но в другнх отношениях (громоздкость 
и пр.) значительно уступают мм. 

Особенно много паровых автомобилей в Англин. 

Главные механизмы парового автомобиля сле- 
дующие: паровая машина, паровой котел и кон- 
денсатор. Паровая машина, двухцилиндровая 
двойного действия, помешается в середине шасси 
млн у эаднего моста. Паровой котел — водотруб- 
ный с давлением пара свыше 30 атмосфер — распо- 
ложен спереди там, где в бензиновом автомобиле 


мешается впереди котла там, где в обыкно- 
венном автомобиле находится радиатор. 

В качестве топлива употребляется обыкновенно 
керосин. Подача керосина в форсунку, а также 
воды в котел, производится авіоматически, без 
участия шофера, и регулируется сама собой — 
в зависимости от давления пара н уровня воды 
в котле. 

Пуск машин в ход требует от 1 до 2 минут. 

л. в. 
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Игра в гольф на мотоциклах в Германии 


ПОТОЦИКЛЕТНДЯ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ 

Инж. А. СКЕРДЖИЕВ 


Германия 

П ОСЛЕВОЕННАЯ Германия, с достойной уди- 
вления быстротой оправившаяся от раз- 
рушений в своем хозяйстве почти во 
всех отраслях промышленности, снова 
вышла на первые мировые места. 

На одном участке промышленного фронта Гер- 
мании все же с горечью приходится сознаться 
в своем бессилии. Мы говорим о массовом лег- 
ковом автомобнлестроеинн, в котором американ- 
ская индустрия, благодаря своей исключительно 
мощной организации, является чуть лн не ми- 
ровым монополистом. Немцы не могли н не мо- 
гут противопоставить американской стаидартной 
легковой машине достойного конкурента, ибо для 
оргаиизаинн заводов с выпуском от 300.000 и 
выше машин в год потребовались бы миллиарды 
рублей. 

Американская легковая машина все же для 
немецкого обывателя недоступна, т. к. государ- 
ство,желая развить отечественное автомобилестро- 
ение, обложило иностранные машины большими 
оградительными пошлинами. Немцам невольно 
приходится обратить свое внимание на мотоцикл. 
Мотоцикл не обладает, конечно, всем комфортом 
автомобиля, но зато стоимость его не превышает 
1.000 марок. 

Это обстоятельство создает огромный спрос, 
от которого зависят успехи н перспективы мо- 
тоциклеткой промышлекмостн» 


Германия по количеству выпускаемых мотоцик- 
лов и по их сравнительному распространеккю 
в стране вплотную подошла к своей единственно 
достойной сопернице — Англии. По оригинально- 
сти конструкций и экономичности немецкая про- 
мышленность, сравнительно молодая во многих 
случаях опередила английскую, в достаточной 
степени еще консервативную. 

Мировая война затормозила развнтке мотоцик- 
леткой лромышленкостн в Германки, и в после- 
военном периоде из старых фнрм остались толь- 
ко две крупные — и »Вакдерер"і ), удель- 
ный вес которых в общей немецкой продукции 
все же значителен. 

Мотоциклы указанных фирм по конструкции 
ничего оригинального не представляют, при чем 
характерно, что эти заводы, вынужденные следо- 
вать за последними достнженкямн конструктивной 
мысли, не создавали новых конструкций, а ста- 
рались переделывать частично старые. „N51^** 
имеет в настоящее время две ходовые модели 
250 см^ и 500 см^, обе четырехтактные, одноци- 
линдровые, с коробкой, отлитой в одном блоке 
с мотором. Последняя конструктивная особенность 
характерна вообще для всех немецких заводов, 
строящих весь мотоцикл самостоятельно. 

*) Здволы „У8И* и •Вавл«рер*' выпускали также н автоыо* 
бяАН Вообще в Герыаіши в большинстве случаев мотоцикл 
является побочным продуктом проиаводства крупнеЯвих метал- 
лообрабатывающнх нредприятиЯ. 
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Мотоциклы завод „ВМ\ХГ'' начал строить только 
после войны и достиг в этом деле больших ус* 
лехов, выпустив целый ряд оригинальных кон- 
струкции. Мотоциклы „ВМѴ/" строятся 3 моделей — 
две по 500 см^ и одна 250 см^. 


Модель 500 с№ выпускается с двумя цилин- 
драми, расположенными горизонтально перпенди- 
кулярно оси машины. Коробка монтирована за- 
одно с мотором. Передача на заднее колесо осу- 
ществляется карданным валом. 


Мотоцикл „N311“ с коляскоВу приспособленноВ 
для пожарных целей 

Интересно отметить, 
что самостоятельной 
постройкой мотоциклов 
занято подавляющее 
большинство немецких 
ааводов, что резко 
отличает их от англий- 
ских. Только в самые 
последние годы начи- 
нает вырастать целый 
ряд фирм, специализи- 
рующихся на выпуске 
отдельных мотоциклет- 
ных частей, например: 
моторы „Кюнв". «Ко- 
люм^с*, ко- 

робки „Гурт* и т. д. 

Заводы „Вандерер* 
выпускают теперь две 
модели: 750 см® — 
двухцилиндровая, с ко- 
робкой в одном блоке 
с мотором и с четырьмя 
верхними клапанами в 
каждом цилиндре. 

Вторая — модель, 184 
см^ одноцилиндровая с 
горизонтальным распо- 
ложением цилиндра — 
весьма схожа (повиди- 
мому, частично скопи- 
рована) с итальянским 
мотоциклом „М о т о- 
Гуци“. 

Благодаря большому производственному опыту 
указанных двух фирм, мотоциклы, выпускаемые 
ими, по качеству нисколько не уступают ан- 
глийским. ^4 

Некоторые немецкие заводы в процессе сво- 
его развития начали с копировки иностранных 
моделей, но в последние годы ими уже констру- 
ируются и выпускаются собственные типы. 

Примером может служит завод „Мабеко*, вхо- 
дящий в концерн крупнейшего промышленника 
Сименса, копировавший американский мотоцикл 
„Иидиаи*^ модель „Скаут" 600 см^. С 1925г.заводом 
сконструирован собственный тип 750см^с верхними 
или нижними клапанами. Мотоцикл „Мабеко" бо- 
гато снабжен разнообразной арматурой, дающей 
комфорт и удобства езды. 

Переходя к основной группе немецких заво- 
дов, выпускающих мотоциклы, остановимся на 
фирме „ВМ\ХГ‘* (ВауегізЬе Моіогепѵегке), известной 
своими авиационными моторами. 


Модель „Турист" имеет боковые клапаны и 
с*емиую крышку из алюминиевого сплава. Мо- 
дель „Спорт* — верхние клапаны с устроенными 
для иих в головке из алюмиииевого сплава 
бронзовыми седлами. Головка охлаждается маслом. 

Модель 250 см — мо- 
тор одноцилиндровый, 
четырехтактный. Ци- 
линдр стальной, окру- 
женный алюминиевой 
рубашкой. Тормоз по 
автомобильному образ- 
цу устроеи иа коробке. 

„ВМ\У‘‘ — первая фир- 
ма в мире, построив- 
шая двойную закры- 
тую раму только из 
трех цельных, согнутых 
по форме, труб. 

„Ое-Ва(І", являющее- 
ся отделением про- 
мышленного об*едиие- 
иия „ОеиисЬс - Ѵ/ете“, 
строит только одни тип 
мотоцикла, преследуя 
этим цель его удеше- 
вления. Мотоцикл „Ое- 
— одноцилиндро- 
вый 500 см® — в зкспло- 
атации оказался весьма 
надежным и в Берли- 
не применяется с коля- 
ской в виде такси. 
„ОК\Ѵ“ (ОеиисЬѳ кгаЙ- 
>ѵегкв) — самое крупное 
мотоциклетное пред- 
приятие в Германии, 
выпускает преиму- 
щественно мотоцикле- 
ты с двухтактными моторами О в 500, 250 
и 200 см®. 

*) ,ВК\Ѵ* частично ородает свои двухтактные моторы другим 
ааводам. В оослсдпее время фирна начала строить небольшие 
автомобили с двухтактвымн моторами. 


Мотоі^кл „М€і6еко“» Последняя модель 


Прыжок на мотоцикле е парашютом 
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ких машин, межлу іірсчнм, н некоторых фирм 
доселе у нас еще неизвестных. 

Мкт А Скерджиев 


АВТОМОБИЛЬНАЯ ЛОТЕРЕЯ АВТОДОРА 

В СКОРОМ времени состоится тературы по автомобильным, мотор- 
выпуск билетов первой автомо- ным и дорожным вопросам, и 1.000 
бнльной лотереи Автодора. Будет годовых подписок на журнал „За 
выпущено три миллиона билетов по Рулем". 

50 коп, на которые приходится 3.391 Стоимость главного выигрыша 
вын.рыш. В Числе выигрышей имеют- (автомобиля) 10.000 руб. Эту сумму 
ся: легковой автомобиль с содержа- выигравший может получить, если не 
нием на два года, 20 легковых автомо- пожелает воспользоваться автомобн- 
билей Форда и других заграничных лем. Остальные 20 автомобилей оце- 
фирм, 20 мотоциклов, 500 мужских и ниваются по 1.500 руб. Стоимость 
10 дамских велосипедов, 10 прицепных автомобилей, мотоциклов, велоснпе- 
моторов к лодкам, 5 автомобильных дов, прицепных моторов к лодкам и 
путешествий Москва — Тифлис, про- всех автомобильных путешествий воз- 
должительностью 20 дней с останов- мешается выигравшему по желанию 
ками а разных городах, 5 автомобиль- деньгами. Кроме того, выигравшие 
ных путешествий Москва— Харьков— легковые автомобили стоимостью 
Крым (12 дней пути), 10 автомобиль- в 1.500 руб. могут заменить автомо- 
ных путешествий Москва— Ленинград бнль трактором, 
и обратно (б дней пути), 10 автомо- Автодор обратился к профсою- 
бильных путешествий Москва — Ниж- зам, кооперативным и другим орга- 
ний Новгород и обратно (6 дней пути), ннзациям с указанием о необходи- 
10 автомобильных путешествий Мо- мости заблаговременно составить 
сква — Тула н обратно (3 дня и отдых), списки лиц, желающих приобрести 
Кроме того, будут разыграны 500 ра- лотерейные билеты, и представить 
диоприемннков, 1.000 комплектов ли- их в местные отделения Автодора. 
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УСТРДИВДЙТЕ „ДОРОЖНИКИ“! 

БЕРИТЕ ПРИМЕР С ЛЫНДОВЦЕВІ 


В № 2 „За Рулем* была помещена 
заметка „Автодорский субботник в 
деревне", в которой сообщалось, что 
в селе Петрокаменском, Тагильского 
округа. Уральской области, коллектив 
Автодора по постановлению общего 
собрания организовал субботник для 
изыскания средств на приобретение ма- 
шин. 

В печати появляются сведения о 
том, что в ряде коллективов организо- 
вываются аналогичные субботники как 
для изыскания средств на развитие 
деятельности коллективов, так и по осу- 
ществлению непосредственных задач 
коллективов — по улучшению дорог. В 
деревне Лынды, Монастырщен- 
ской вол.. Смоленского у.и губ., 
комсомольцы сов- 
местно с беспар- 
тийной моло- 
дежью устроили 
субботник по по- 
чинке дороги. На 
субботнике рабо- 
тало 85 человек. 

Починили дорогу 
на расстоянии 4 
километров, сде- 
лали один новый 
мост и два отре- 
монтировали. 

Такой почин 
молодежи следует 
всячески привет- 
ствовать и рас- 
пространять воз- 
можно шире. Так 
как одной из ос- 
новных задач на- 
ших деревенских 
коллективов явля- 
ется улучшение 
дорог, то такие 
начинания являются совершенно пра- 
вильными и необходимыми в осуще- 
ствлении задач общества. 

Если каждый коллектив правильно 
подойдет к проведению задач общества 
путем организации субботников, вос- 
кресников или просто „дорожников", 
дело улучшения дорог двинется быстро 


вперед. Если несколько часов в день 
или несколько дней в году организован- 
но употребить иа улучшение наших 
непроезжих дорог, то дело улучше- 
ния дорог быстро подвинется вперед. 
У нас, ведь, наблюдается картина, когда 
проселочные дороги, в особенности в 
деревнях и селах, являются совершенно 
непроезжими, местное население зача- 
стую затрачивает свое свободное вре- 
мя совершенно непроизводительно (бес- 
цельное хождение, сидение, а иногда, 
что еще хуже, — пьянство); если бы это 
время организованно употребить на ис- 
правление дорог, то с бездорожьем 
можно было скорей покончить. Коллек- 
тивы общества Автодор должны взять 
на себя инициативу организации улучше- 
ния дорог путем 
устройства до- 
рожных суббот- 
ников. Здесь пер- 
вая роль принад- 
лежит безусловно 
нашей молодежи, 
которая под ру- 
ководством ком- 
сомола не дол- 
жна мириться с 
тем состояни- 
ем дорог, с той 
грязью, которая 
имеется на каж- 
дом шагу. 

Следует почин 
комсомольцев 
дер. Лынды рас- 
пространить на 
все наши коллек- 
тивы, села и де- 
ревни. 

О всех дости- 
жениях по борьбе 
с бездорожьем 
сообщайте в местную печать и коллек- 
тивы для учета опыта. 

Дружно вперед иа борьбу с бездо- 
рожьем! 

Заместитель председателя Автодора 
В. Дмитриев 



„Крестьянская Г азета“ совместно с Автодором 
организовала аттпоездку на спеі^иальном авто- 
мобиле по маршруту: Москов кая^ Владимирская^ 
Нижегородская. Ульяновская, Самарская, Сара- 
товская^ Тамбовская, Воронежская, Курская, 
Орловская и Тульская губернии. 

Цель поевдки — широкая кулыпурно’просветитель- 
ная работа, пропаганда кино, радио и автомо- 
бильно-дорожного дела, укрепление связи с круж- 
ками селькоров, а также организа^угя отделений 
и коллективов Автодора путем устройства 
докладов, собеседований, демонстраумй кино- 
фильм, распределения литературы и пр. 
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ВСЕРОССИЙСКИЙ ДОРОЖНЫЙ С‘ЕЗД 

А втодор, как ^уже сообщалось на страница* С езд должен будет разрешить ряд вопросов, 
„За Рулек”, созывает в Москве всероссий- сввзанвыд с невеннзацией работ на Грунтовы* 
скнй дорожный с'езд, в которой примут дорога*, и сказать свое слово о необкопиностн 
участие 110 московскв* и 260 маетны* отечестванного пронвводства дорожньі* машин 
работников — представителей отделений Автодора, (докладчик — И- Е. Скрябин). 




НВТОДОР ОРГННИЗУЕТ КОНКУРС ГЛИССЕРОВ 


Для популяризации и распространения идеи глиссеростроения среди широких 
иасс ‘ населения общество Двтодор организует конкурс ‘.на лучшие типовые 
глиссеры. 

А-ІОБЩИЕ УСЛОВИЯ КОНКУРСА В. КОНСТРУКТИВНЫЕ ДАННЫЕ 




Принечвние: На рвзанчие глиссеров по Всего премий на общую сумму 2.550 рублей, 
тяге (возлушная или водяная), а также и по кОн- Кроме того, глиссерам, отличившимся на кон- 
Отрухили (поппавковъіе или лодочные) обращаться курсе оригинальностью коиструкиии или другими 
внниаине не будет. качествами, будут ныданы (кроме премий) грамоты 
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в СТРПНЕ ИШПКП и ЯРБЫ 

(Письмо из Дагестана) 

С. МАЛМЫГИИ 




БИБЛИОГРНФИЯ 

Очерк дорожного строительства но крестьян- аитсв х обвинению низовыя 
""сьмам. С прелисловне.ч инж. Л. Не- ным образом, оолостнык 
9. Издательегко .Крестьянская Газета', что они упорно не отпуск, 
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